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Il mare in una stanza: 
arte e cantieristica navale
MASSIMO DE GRASSI
La sinergia tra l’arte figurativa nelle sue più varie manifestazioni e la cantieristica 
navale presenta moltissime facce e attraversa con alterne fortune tutti i primi 
settant’anni del Novecento, perderà importanza nei decenni successivi soltanto 
a causa della radicale trasformazione d’uso delle grandi navi, che passando dal 
ruolo di mezzi di trasporto essenziali a quello di divertimentifici galleggianti, 
verranno progressivamente meno al loro status di “ambasciatrici” della rispetti-
va industria nazionale.
In questa sede si vuole provare a mettere a fuoco il momento in cui i temi ma-
rini, che sono il motore di questa raccolta di saggi entrano, tra virgolette, all’in-
terno delle navi dopo che per molto tempo, per le ragioni che verranno via via 
esposte, queste tematiche erano state del tutto trascurate.
Le grandi navi di linea per il trasporto passeggeri impiegate sulle rotte tran-
satlantiche hanno segnato in modo indelebile l’epopea dei trasporti marittimi 
con le loro imprese e le loro tragedie.
Oltre agli aspetti utilitari, legati al traffico passeggeri e a commerciale, dopo il 
primo conflitto mondiale queste navi si struttureranno intorno a un elevato con-
tenuto “nazionalistico”, come espressione delle potenzialità industriali del paese 
armatore, mentre l’allestimento degli interni andrà sempre più configurandosi 
come “vetrina” della migliore produzione nazionale, un’alternativa viaggiante (e 
permanente) ai padiglioni allestiti nelle grandi esposizioni universali.
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È singolare però che nei decori di queste gigantesche imbarcazioni non ab-
biano trovato spazio per molto tempo riferimenti all’elemento che le circondava, 
il mare. L’elemento marino, che pure era parte integrante degli spartani e disa-
dorni velieri cui per secoli era stato affidato il traffico commerciale, verrà di fatto 
bandito dalle grandi navi a motore che vengono allestite nell’ultimo decennio 
dell’Ottocento fino allo scoppio della prima guerra mondiale e poi per tutti gli 
anni venti.
Le ragioni di questo rifiuto, tanto evidente quanto sottaciuto, sono evidente-
mente complesse, ma certo da individuare soprattutto nelle strategie di marke-
ting messe a punto dalle società armatrici e tarate soprattutto su di una clientela 
d’élite, per quanto poi il fabbisogno di cassa fosse soddisfatto grazie al misco-
nosciuto (in apparenza) apporto degli emigranti con biglietto di sola andata che 
affollavano i ponti della terza classe1.
Per favorire il desiderio di spostamento dei passeggeri di prima classe si vole-
va eliminare l’impressione e i disagi del viaggio costruendo navi di dimensioni 
tali da ridurre al minimo i fenomeni di rollio e beccheggio che inevitabilmente 
avevano angustiato i viaggiatori fino a quel momento. Gli interni, nell’immagi-
nario dell’epoca, dovevano quindi riproporre quelli dei palazzi di rappresentanza, 
lussuosi e poco funzionali, limitando il più possibile i contatti visivi con l’esterno. 
Per favorire questo “estraniamento” la distribuzione degli spazi interni alla nave 
rimarrà sostanzialmente invariata dalla fine dell’Ottocento fino alla metà degli 
anni venti, con le misere camerate della terza classe confinate ai ponti inferiori, 
spesso in contiguità con le allora enormi sale macchine, mentre i ponti superiori 
venivano riservati ai lussuosissimi ambienti comuni della prima classe, perlopiù 
articolati intorno a una grande sala da pranzo a doppia altezza, come fosse appun-
to il salone di un palazzo. Sintomatica di questa assimilazione è anche una testi-
monianza di Filippo Tommaso Marinetti che viene chiamato dalla società arma-
trice Navigazione Generale Italiana a scrivere una sua impressione di un viaggio 
sulla Duilio, primo grande transatlantico italiano, il cui allestimento interno era 
stato realizzato dalla palermitana Ducrot Mobili e Arti Decorative nel 19232:
mi sforzo di ricordarmi che navigo nel salone da pranzo a due piani e cupola, guardan-
do fuggire laggiù, dietro la vetrata, un piccolo mare civilizzato, estraneo, sconfitto, inu-
tile come il fondale sopprimibile di un palcoscenico. Assaporo un ideale insuperabile 
pranzo italiano mentre in altri saloni profondi si accendono lanternoni medievali che 
creano la pensosa penombra di castelli. Dopo la festa da ballo e il cinematografo, mi 
dicono che il mare ingrossa, eppure mi addormento col senso di stabilità che si gode 
in un palazzo radicato nella terra3.
 
Un testo d’occasione certamente lontano dalle intemperanze tipiche della prosa 
marinettiana ma illuminante di quella che voleva essere l’immagine di queste 
grandi imbarcazioni: non nave ma palazzo e castello sono i termini di paragone e 
addirittura il mare, che quasi non si vede, diventa un fondale “sopprimibile”. Un 
messaggio che voleva evidentemente rassicurare il pubblico sull’effettiva sicurez-
za di quei mezzi e soprattutto sui comfort di cui avrebbe potuto godere a bordo.
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Anche a proposito del Roma, realizzato e allestito dalle stesse compagnie ap-
pena tre anni dopo con la partecipazione di un artista ormai riconosciuto a livello 
internazionale come Galileo Chini, i commenti dell’epoca non si erano discosta-
ti da questo metro di giudizio: «questo non è affatto un museo, ma non è già 
più un albergo: i saloni di prima classe del Roma suggeriscono più giustamente 
l’immagine di un palazzo principesco e fanno veramente pensare che nel rapido 
incalzante e prodigioso progredire della tecnica navale, ossia delle lussuose co-
struzioni di bordo, si sia ormai raggiunto lo zenit e non si possa assolutamente 
andare più in là»4.
Evidente che in questa prospettiva le scelte operate sul piano stilistico non po-
tessero che essere indirizzate in senso storicista, accomunando e pianificando dei 
veri e propri tour storici all’interno degli ambienti comuni della nave. Ancora per 
tutti gli anni venti le aziende specializzate di tutta Europa continueranno a propor-
re arredi e decorazioni nei più vari stili adatti a sottolineare il carattere lussuoso e 
quasi “principesco” di questi ambienti. Dimenticare e far dimenticare l’ambiente 
circostante sembra essere l’imperativo, quasi a voler “neutralizzare” gli inevitabili 
disagi del viaggio agli occhi del ricco pubblico di utenti, lasciandoli agli emigranti 
della terza classe, accatastati nei dormitori posti vicino alla linea di galleggiamento5.
Del resto le due principali ditte cui le compagnie italiane si affidavano, la pa-
lermitana Ducrot e la fiorentina Coppedè, erano richieste anche da compagnie 
internazionali per «la fedeltà della riproduzione e per la lussuosa interpretazio-
ne dello stile» e la loro capacità di armonizzare le situazioni più diverse6, recupe-
rando così una tradizione che era stata uno dei fiori all’occhiello dell’ebanisteria 
italiana (e in particolare veneziana) per tutta la seconda parte dell’Ottocento.
Quasi inesistenti le concessioni a stili “moderni” e soprattutto ancor meno 
attenzione ai temi marini; una parziale eccezione si può intravvedere nei dipinti 
realizzati nel 1923 da Luigi Arcangeli per la turbonave Conte Verde (fig. 1), dove si-
rene e altre creature oltremondane sono evocate con cadenze moderniste, unica 
parentesi allo storicismo imperante che improntava di sé l’allestimento dell’imbar-
cazione7, ma ancora lontane dal suggerire temi legati alla funzionalità della nave. 
Tra le poche variabili in questi anni spiccano alcuni brani dell’allestimento del 
Saturnia la cui supervisione era stata affidata all’architetto triestino Arduino Ber-
lam8, e che aveva chiamato il conterraneo scultore Giovanni Mayer a realizzare al 
culmine dello scalone di prima classe un grande rilievo in bronzo che evocava la 
divinità eponima della nave, nata dalle acque.
Nella seconda parte degli anni venti la prassi costruttiva nelle navi italiane 
continua di fatto una deriva storicista che assume tratti al limite del grottesco, 
come nel caso del lussuosissimo scalone di passaggio nel Conte Grande realizzato 
dai Coppedè tra il 1926 e il 1927 con tanto di citazione della Primavera botticellia-
na9, un aspetto che ai nostri occhi appare decisamente demodé (fig. 2), ma che 
all’epoca era particolarmente apprezzato dalla clientela statunitense: certo non si 
poteva andare più in là sul terreno dello storicismo e del citazionismo, occorreva 
aprire nuove strade.
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Uno schema che verrà messo in discussione soltanto nell’ultima parte de-
gli anni venti, in relazione anche al diffondersi di pratiche architettoniche che 
avranno proprio in Italia uno dei centri di elaborazione più fecondi, grazie ad ar-
tisti particolarmente attenti a questi aspetti. L’arrivo sulla scena di un architetto 
come Gustavo Pulitzer Finali riapre i giochi introducendo aspetti in linea con il 
nascente funzionalismo in architettura10. Nella sua ottica
l’attrazione degli interni navali non è più l’offerta di interni che evocano la cultura ri-
nascimentale italiana attraverso la ricchezza dei suoi decori tipicamente “terrestri” […] 
ma la modernità di un confort ambientale elegante (non di lusso) questa volta tipica-
mente marino, anzi, mediterraneo, architettonicamente composto seguendo i canoni 
ispirati alla grande cultura mitteleuropea che si sviluppa in quegli anni tra Trieste, 
Vienna e Budapest […] la Nave non cerca più di travestirsi da palazzo galleggiante, ma 
manifesta la sua specificità attraverso le “cabine”, i sontuosi “saloni delle feste”, il “pon-
te passeggiata” dove si racconta la vera vita di bordo e il suo rapporto con il mare»11.
Gli interventi per il Neptunia e l’Oceania rivoluzionano la dislocazione degli am-
bienti comuni, ora sistemati tutti sui ponti più alti nel cassero centrale, dove fi-
nalmente anche i passeggeri delle classi inferiori potevano godere dell’aria aper-
ta senza essere confinati in coperta12.
Sulla base di questi orientamenti progettuali Pulitzer attenderà anche alla 
sistemazione degli interni del Victoria13, varato nel 1931 a Trieste, prima grande 
nave costruita nei cantieri dell’alto Adriatico, seguito l’anno successivo dal Conte 
di Savoia14. Qui, per volere degli armatori, la sala centrale sarà ancora una volta af-
fidata ai fratelli Coppedè, che realizzeranno la “sala Colonna”, che nelle intenzio-
ni doveva riecheggiare la sala dell’omonimo palazzo romano dei Colonna15, una 
delle cose più kitsch mai viste su di una nave ma molto apprezzata dal pubblico 
d’oltreoceano. Al di là di questa imposizione, che appariva del tutto fuori linea 
rispetto al complesso, Pulitzer aveva pensato per gli altri ambienti qualcosa di 
molto diverso e che si armonizzasse con la struttura architettonica e che riecheg-
giasse finalmente l’ambiente che la circondava, il mare.
I numerosi artisti che erano stati chiamati a completare con le loro creazio-
ni queste imprese spiccavano certamente, per quanto riguarda i temi marini, i 
nomi dell’allora giovanissimo Augusto Cernigoj16, autore per il ponte di prima 
classe della Victoria di un grande pannello in legno intarsiato che evocava l’in-
cedere di una nave in mare aperto (fig. 3)17, e del più noto e affermato Massimo 
Campigli, autore per il grande salone del Conte di Savoia di un grande arazzo, tes-
suto a mano da Maria Hannich18, che con le sue donne su piccole imbarcazioni 
intente a salutare lo spettatore, sembrava quasi evocare le epoche dei primi av-
venturosi viaggi in mare.
La realizzazione di gran parte di questi arredi era stata affidata allo “Studio 
Stuart” di Trieste19, che conoscerà così una grande affermazione a livello interna-
zionale, prima di una lunga serie di commesse che negli anni successivi arrive-
ranno da tutta Europa. Qualcosa del genere, ma in chiave più strettamente arti-
stica, stava facendo Anselmo Bucci, che nel 1930 era stato chiamato a realizzare 
gli allestimenti interni di tre piroscafi Timavo, Duchessa d’Aosta e California, navi 
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cosiddette miste, destinate cioè al trasporto di merci e di un ristretto nucleo di 
passeggeri. Le imbarcazioni saranno costruite per conto della Navigazione Libe-
ra Triestina, e l’artista interverrà sulle strutture del natante tenendo conto della 
loro funzionalità, secondo le indicazioni dello stesso direttore generale della So-
cietà, il capitano Mario Taddei, che voleva che «arredamento e decorazione delle 
tre navi si ispirassero sempre al soggetto marino, sfruttando a tal uopo le naturali 
bellezze della struttura della nave, senza occultarle», e ancora «la nave doveva 
restare tale anche nel suo interno; doveva essere presente a se stessa e al pas-
seggero perché aveva una bellezza propria che sdegnava ogni trucco inteso a dar 
l’illusione di stare a terra. Le strutture della nave potevano essere adoperate per 
determinare motivi decorativi forse e certo inconsueti»20. Un avvertimento che 
sarà preso quasi alla lettera da Bucci che, lavorando in solitudine, metterà a punto 
degli ambienti dove gli elementi marini erano parte essenziale degli ambienti, 
evocati sia da citazioni dirette nei decori e nei brani figurati, sia nelle strutture 
architettoniche degli interni, che nel caso della sala da pranzo del California sem-
bravano quasi rifarsi ai velieri dei secoli precedenti.
Soluzioni, quelle di Bucci, certamente adatte a imbarcazioni di dimensioni ri-
dotte, dove il geniale sfruttamento che l’artista faceva delle strutture preesistenti 
si coniugava benissimo con le necessità commerciali dell’armatore, ma che ben 
difficilmente poteva essere applicato con altrettanta efficacia ai grandi transatlan-
tici. Per questi ultimi la scommessa vincente era senz’altro quella portata avan-
ti da Pulitzer Finali, a questo proposito vale la pena leggere quanto aveva scritto 
sull’allestimento del Victoria Giò Ponti sulle pagine di Domus nell’ottobre del 1931:
Il problema dell’arredamento navale va al di là della semplice questione di comodità, 
di eleganza, di gusto. Esso è, attraverso l’opera degli artisti e degli esecutori, una viva 
testimonianza del tenore della civiltà di una Nazione che sulla nave esercita l’ospitalità: 
funzione rappresentativa altissima dalla quale derivano prestigio e autorità grandi: 
funzione anche grave di ambiziosa responsabilità. Da questa funzione si esclude da 
sé la sorpassata, se non abbandonata, maniera di arredare all’antica e pomposamente i 
bellissimi scafi moderni: questa maniera nega tutti gli apporti originali e sinceri dello 
spirito, dell’arte e della tecnica d’oggi e dà in conseguenza una ben lamentevole te-
stimonianza della nostra civiltà e delle nostre virtù creative, il che non corrisponde 
affatto al vero ed è quindi gratuita diffamazione delle nobili forze, delle attività e pos-
sibilità che oggi l’Italia rappresenta in questo campo. Oltre al controsenso che repugna 
lo spirito v’è, nelle navi arredate all’antica, la falsità congenita dell’opera; opera senza 
autorità e senza stato civile: opera assurda che, per gli intelletti educati non riesce nep-
pure quel che vorrebbe essere, cioè opera stilistica, perché costretta a dimensioni e 
scopi impossibili a conciliare col rispetto stesso degli stili: opera che esclude automati-
camente gli artisti migliori dell’Italia d’oggi, cioè la Nazione vivente, […] i nostri artisti, 
la cui autorità è alta e significativa e sicura, debbono essere saggiamente presenti con 
l’opera loro sulle nostre navi. È questa un’altra testimonianza di civiltà e una risorsa 
stupenda per impiegare doti magnifiche di uomini valorosi. 
Ponti vorrà poi sottolineare il filo rosso che univa i vari ambienti, collegando la 
struttura suggerita da Pulitzer a quella delle soluzioni allora più avanzate nel 
campo dell’architettura navale internazionale: 
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occorre volere una unità nell’ordinamento di questa serie di ambienti contigui. Chi 
visiti la Victoria è molto colpito dalla seconda classe, nella quale gli ambienti, pur di-
versissimi, sono “conseguenti”, cioè coordinati nella loro diversità (cosicchè il passare 
dall’uno all’altro o il vedere l’uno dall’altro compone per noi sempre un piacevole spet-
tacolo). La chiara concatenazione del disegno ordinatore dà a questi ambienti una sug-
gestione che supera in unità quella (superiore singolarmente) che danno gli stupendi 
ambienti della prima classe. Come si era già notato, ad esempio, nel Bremen, dove le 
classi inferiori concepite unitariamente sono più schiette delle prime classi composte 
da ambienti che uno sforzo di lusso [e di volontà di rappresentazione] ha come troppo 
diversificato e separato21.
Ampliando il ragionamento, negli anni trenta si evidenzia anche il valore nazio-
nalistico che si vorrà dare alle grandi navi passeggeri, che diventeranno un vero 
e proprio veicolo per l’orgoglio nazionale e per mostrare le capacità ingegneri-
stiche: la conquista del Blue Riband o Nastro Azzurro, il record di velocità sulla 
linea Southtempton-New York che in questi anni passa di mano parecchie volte, 
diventerà quasi irrinunciabile, e a questa gara parteciperà anche l’Italia con il mi-
tico Rex, che conquisterà il Nastro nel 193322.
Nel caso di quest’ultima nave la ricerca delle prestazioni e ancora una volta 
le esigenze del pubblico statunitense avevano avuto il sopravvento nelle linee 
di sviluppo dell’arredo. Per il Rex infatti saranno scelti degli interni lussuosi e di 
grande qualità esecutiva ma assolutamente tradizionali e ispirati a un moderato 
storicismo, come nel caso della sala da pranzo della prima classe allestita dalla 
ditta Ducrot. Ben diverso invece il caso delle altre grandi navi costruite in que-
gli anni con cui l’allora più grande transatlantico italiano doveva competere: au-
tentiche imprese ingegneristiche dove pur nel grande lusso si sperimenteranno 
novità di allestimento che terranno in conto le correnti del gusto internazionale, 
ma soprattutto la loro essenza eminentemente “marina”.
Emblematiche in questo senso le realizzazioni tedesche e in particolare il Bre-
men con le sue quasi gemelle Columbus ed Europa, che alla fine degli anni venti ripro-
porranno il tema di una possibile supremazia teutonica sulle rotte dell’Atlantico 
settentrionale.
Nave colossale nelle dimensioni e modernissima nelle soluzioni tecniche, il 
Bremen era all’avanguardia anche nelle scelte architettoniche e decorative degli 
interni, dove troveranno posto suggestioni nazionalistiche, come nella reiterata 
raffigurazione di brani tratti dalle saghe nordiche (l’Oro del Reno), ma anche molti 
temi tratti dal mare, come il mosaico per la sala da ballo di Maria May (1929), 
che illustra un immaginario fondale popolato da pesci coloratissimi (fig. 4), o la 
sovrapporta in legno con un Attacco di pirati predisposta da Arnold Waldschmidt 
per la hall, dai toni vagamente espressionisti23.
Ma una vera e propria esplosione di tematiche strettamente legate alla fun-
zione primaria di queste grandi navi si avrà con le realizzazioni degli altri due 
paesi concorrenti sulle rotte commerciali dell’Atlantico, la Francia e l’Inghilterra.
Pretesti per una decisa evoluzione dei transatlantici erano arrivati anche da 
fatti del tutto esterni: nel 1924, saranno infatti emanate dagli Stati Uniti norme 
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molto più restrittive sull’immigrazione dall’Europa e da altri paesi, facendo venir 
meno alla necessità di predisporre ampi spazi da destinare a quella terza classe 
che per molto tempo aveva alimentato le casse delle compagnie. I transatlantici 
progettati dopo quella data godranno quindi della possibilità di sfruttare gran 
parte della nave per offrire relax, lusso e intrattenimento (e anche alcolici a fiumi 
ai turisti americani in fuga dal proibizionismo). Caso emblematico sarà la Nor-
mandie, che con la gemella Ile de France, era stata commissionata dalla Compagnie 
Géneralé Transatlantique, conosciuta più semplicemente negli Stati Uniti come 
French Lines, per vincere la partita sulle rotte più redditizie. La compagnia aveva 
così messo in cantiere la nave da crociera più potente mai costruita grazie alla 
propulsione turbo-elettrica. Nonostante la mole, la capienza della enorme nave 
era stata limitata a “soli” 1972 passeggeri, consentendo così ai fortunati e ricchi 
viaggiatori di godere di ampi spazi durante la traversata. I motori di nuova con-
cezione erano  in grado di far navigare i 313 metri per 71.000 tonnellate di stazza 
della Normandie a oltre 32 nodi. 
La parte tecnica sarà tuttavia in qualche modo oscurata dalla raffinatezza del-
le linee e, soprattutto, dalla ricercatezza delle soluzioni proposte per gli interni, 
affidati a molti dei principali artisti francesi sino a diventare una vera e propria 
bandiera di quell’Art Decò che aveva debuttato nell’Esposizione Des Arts Decoratifs, 
tenutasi a Parigi nel 1925.  Il Normandie diventa così il paradigma della nuova arte 
francese, proponendola con forza al pubblico internazionale, e in questo contesto 
i temi marini o legati al mondo acquatico avranno un’importanza fondamentale.
La sala da pranzo di prima classe da 700 posti, colma di bassorilievi e finiture 
esotiche, di lampadari e delle “colonne luminose” di René Lalique (ma anche i 
pannelli di Jean Dupas), la sala per i bambini con le pareti rivestite da Jean de 
Brunhoff e il suo elefantino Babar, la piscina interna, erano solo alcune tra le pic-
cole e grandi soluzioni decorative che facevano di questa nave una meraviglia 
galleggiante, espressione di quella «modernità non funzionale» che negli anni 
immediatamente successivi avrebbe avuto una fortissima influenza nel design 
americano24. 
Tra i temi più spiccatamente marini si imponevano anche poi i rilievi di Ge-
orges Sapique con soggetti di storia dei vichinghi (fig. 5), considerati antenati dei 
Normanni, collocati nella Hall e realizzati con una forte tensione linearistica che 
ben si adattava all’ambiente. 
La risposta inglese non si farà attendere con il varo nel 1936 della Queen Mary, 
ammiraglia della flotta d’oltremanica, dove si assisterà alla messa in opera di son-
tuosi allestimenti ispirati a un sostanziale eclettismo stilistico ma con un vero 
trionfo di iconografie legate al mare che costituiranno finalmente il principale 
filo conduttore nelle scelte decorative.
Per quanto la tradizione recente dell’arte locale non fosse in nessun modo pa-
ragonabile a quella di Francia e Italia per qualità e quantità, la scelta degli artisti 
cadrà volutamente su artisti anglosassoni, anche allo scopo di polarizzare la va-
lenza “nazionalistica” del progetto.
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Tra le opere più originali spiccava senz’altro un pannello intagliato da James 
Woodford per la Smoking room, dove stilizzate creature inscenavano una dan-
za sottomarina, o la grande tela The sea di Edward Wadsworth per la stessa sala 
(fig. 6), vagamente ispirata al De Chirico più metafisico25. Ma il punto d’arrivo 
in questo senso è costituito dalla gigantesca mappa del nord Atlantico dipinta 
da Mac Donald Gill (fig. 7), che troneggiava su di un’intera parete dell’enorme 
sala da pranzo, a ricordare finalmente con orgoglio ai passeggeri, in una sorta di 
disvelamento di matrice schiettamente teatrale, quale era lo scopo e la funzione 
del gioiello della tecnica su cui stavano viaggiando.
La guerra segnerà una cesura forte nell’epopea della navigazione transoceani-
ca di linea, anche e soprattutto a causa delle gravi perdite che subiranno le flot-
te europee, visto che molte navi verranno trasformate in ospedali o destinate al 
trasporto delle truppe e molte, soprattutto quelle italiane ma anche la splendida 
Normandie, finiranno distrutte.
Alla ripresa dei lavori nel dopoguerra, lasciato alle spalle il dibattito sull’archi-
tettura “moderna” e il suo ruolo negli allestimenti navali, i cantieri italiani adot-
teranno ben presto soluzioni d’avanguardia, legate da un lato alla sperimentazio-
ne su nuovi materiali e dall’altro alla nuova distribuzione degli spazi interni, con 
grande attenzione riservata al ruolo degli artisti. Il lavoro si dividerà principal-
mente tra i cantieri di Genova e quelli dell’alto Adriatico, Monfalcone e Trieste, 
partendo da importanti lavori di riallestimento che vedranno in prima fila tre 
diversi gruppi di architetti italiani, che si consolideranno negli anni successivi 
nel campo dell’arredamento navale con altrettante scuole ben riconoscibili: da 
un lato quelle di ascendenza triestina di Gustavo Pulitzer, trasferitosi nel ’48 a 
Genova, e del gruppo composto da Umberto Nordio, Vittorio Frandoli, Aldo Cer-
vi e Romano Boico26, e dall’altro la scuola milanese facente capo a Giò Ponti, che 
deciderà di giocare in prima persona una partita che nei decenni precedenti lo 
aveva visto nel ruolo di spettatore interessato27. 
Il primo rilevante episodio è costituito dai lavori di riallestimento della tur-
bonave Conte Biancamano messi in opera nei cantieri San Marco di Monfalcone28. 
Costruita all’inizio degli anni Trenta, la Conte Biancamano doveva essere del tutto 
rinnovata dopo le vicissitudini del periodo bellico. Con una prassi nuova il rinno-
vo degli spazi e delle decorazioni venne infatti affidato a seguito di un bando di 
concorso ai tre gruppi di lavoro appena citati, con Giò Ponti che per questo caso 
specifico farà affidamento al genovese Nino Zoncada.
Parallelamente a questa esperienza prenderà il via quella del rifacimento degli 
interni della Conte Grande, affidato invece in toto al gruppo milanese formato da Pon-
ti, Zoncada e Matteo Longoni. Con questa scelta si darà così vita a un dibattito critico 
intorno alla tendenza “unitaria” veicolata da questo episodio e contrapposta a quella 
“pluralista”, che trovava nella Conte Biancamano la sua espressione più compiuta29. 
In questo contesto il più ricettivo per quanto riguarda i lavori decorativi è 
senz’altro il gruppo triestino di Nordio, Frandoli, Cervi e Boico, che si caratte-
rizza negli allestimenti per la presenza di interventi che puntano soprattutto 
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sull’aspetto narrativo dell’opera degli artisti, che talvolta addirittura prevalgono 
con le loro opere sulla composizione degli spazi30. A loro infatti viene talvolta af-
fidata non solo l’ideazione di grandi pannelli decorativi, ma anche, come nel caso 
emblematico di Marcello Mascherini31, quella di parti strutturali solitamente ri-
servate all’intervento degli architetti. Non è certo un caso che in questi contesti 
verrano privilegiate tematiche legate al mare, visto sia come presenza esemplare 
che nei suoi aspetti letterari.
I vari progetti per la Conte Biancamano vedranno la presenza di una quaranti-
na d’artisti, per la maggior parte di scuola triestina ma con il coinvolgimento di 
nomi ancora altisonanti come quelli di Mario Sironi e Massimo Campigli, coop-
tati rispettivamente per l’esecuzione del bozzetto di uno straordinario arazzo a 
filo lungo di lana poi realizzato da Alberto Maria Ponis alla MITA di Nervi, e di un 
grande pannello dipinto con scene legate alla villeggiatura marina nella sala di 
soggiorno di seconda classe per quanto riguarda Campigli (fig. 8). Quest’ultimo 
riprendeva una tematica a lui cara che aveva a lungo sviluppato in chiave deco-
rativa durante il decennio precedente32, in particolare in lavori come Le spose dei 
marinai del 1934.
Oltre agli arredi mobili, con stampe di Antonio Zoran Music e Tranquillo 
Marangoni e dipinti dei migliori pittori triestini, ad imporsi all’attenzione del 
pubblico sarà soprattutto lo straordinario rosone con le storie degli argonauti sul 
soffitto della veranda di prima classe (fig. 9), realizzato da Marcello Mascheri-
ni e oggi conservato presso il Museo Nazionale della Scienza e della Tecnica di 
Milano33. Una prova dove il mare, evocato dalle forme stilizzate delle creature di 
Mascherini, diventava una sorta di diaframma visivo tra il mito di Giasone e la 
più prosaica Sala delle feste del transatlantico. Lo stesso Mascherini trasformerà 
poi il corrimano dello scalone che unisce i quattro ponti principali in grande rete 
popolata di pesci e di crostacei.
Su questi registri si muoverà anche la decorazione del Conte Grande, che trova 
un fondamentale punto di saldatura nello Scalone d’accesso alla sala da pranzo di 
prima classe, dominato da un grande pannello di cristallo dipinto da Giò Ponti 
ed Edina Altara con un’epica allegoria del viaggio per mare (fig. 10)34, una sorta 
di ideale contraltare all’altrettanto epico viaggio di Giasone messo in scena da 
Mascherini. Ideali ancelle di questa avventura erano le due sirene di ceramica 
colorata affidate a Fausto Melotti e collocate ai lati dello scalone.
Sul valore di queste esperienze, peraltro vissute in prima persona, Giò Ponti 
scriverà ancora una volta pagine lucidissime su “Domus” rilevandone le peculia-
rità nazionali:
nell’arredamento le nostre navi devono essere “dedicate all’Italia” cioè all’onore dell’I-
talia in due modi. L’uno, figurativo, rappresentato nelle decorazioni, nelle pitture, ne-
gli ornamenti: ed è il richiamo della “leggenda d’Italia’: le architetture famose, i giar-
dini famosi, l’Italia antica […] l’Italia degli artisti e dell’artigianato di oggi, L’Italia delle 
incantevoli ceramiche, dei prodigiosi vetri, degli smalti famosi, delle stoffe meravi-
gliose: l’Italia leggendaria dell’arte e della storia. L’altro modo di onorare L’Italia è, se 
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anche concepiamo la nave solo come un “funzionale mezzo di trasporto” e non di pro-
paganda, nel fare che le navi italiane battano tutte le straniere sotto questo aspetto35.
Ponti chiudeva poi chiedendosi retoricamente: «per quanto riguarda le navi si sa 
che due sono le opinioni: quella che esse siano esclusivamente dei perfetti mezzi 
di trasporto e quella che esse siano anche una manifestazione delle arti del paese 
che la nave rappresenta», ovvia la risposta, poche righe sotto «noi siamo ovvia-
mente per la seconda opinione perché non v’è nessuna ragione che dei passeg-
geri che vengono in Italia attratti da essa, cioè dall’arte italiana, non ne trovino 
l’espressione (naturalmente la più nobile) sulle stesse navi italiane»36.
Il massiccio intervento dei migliori artisti nell’arredo e nella decorazione del-
le navi progettate in Italia proseguirà per tutti gli anni cinquanta, cercando di 
coniugare le esigenze funzionali all’eleganza raffinata che diventerà l’autentico 
marchio di fabbrica dei cantieri della penisola.
Un esempio macroscopico in tal senso sarà lo sfortunato Andrea Doria, allestito 
a Genova e varato nel 1953, che doveva raccogliere l’eredità del Rex dal punto di 
vista dell’orgoglio nazionale. Tra le moltissime opere d’arte presenti, legate soprat-
tutto alla celebrazione del grande condottiero e attraverso lui dell’intera tradizio-
ne marinara italiana, un particolare interesse per il tema che si sta affrontando 
doveva avere il decoro del bar di prima classe, popolato da creature marine trasfor-
mate in coloratissime entità metamorfiche dal genio di Lucio Fontana (fig. 11)37.
Più piccola nelle dimensioni ma non meno interessante sotto il profilo delle 
tematiche marine sarà la motonave Homeric, commissionata dalla Home Line di 
Panama e allestita tra il 1954 e il 1955 a Monfalcone e Trieste sotto la guida di 
Romano Boico con gli aiuti di Cervi e Dino Predonzani38. Protagonisti assoluti 
dei lavori di decorazione saranno lo stesso Predonzani e ancora una volta Mar-
cello Mascherini, entrambi impegnati ad illustrare il viaggio di Ulisse evocato 
dal nome della nave. Per la sala da gioco Predonzani aveva approntato una serie 
di pannelli di gusto archeologizzante con scene di battaglia, mentre Mascherini, 
con il suo Ulisse e le sirene, uno slanciato bronzo alto quattro metri collocato al 
centro del salone delle feste, sembrava quasi voler ammonire e allo stesso tempo 
sorvegliare la traversata dei passeggeri.
Nella seconda parte degli anni cinquanta si afferma sempre di più l’idea di 
considerare le navi come vere e proprie gallerie d’arte viaggianti, allentando pro-
gressivamente la saldatura tra funzione e decoro che era stata alla base della rivo-
luzione razionalista iniziata da Pulitzer Finali.
Nel dibattito sull’utilizzo delle navi come gallerie d’arte era entrato in campo 
anche Giulio Carlo Argan, chiamato a presiedere la commissione del concorso 
per l’affidamento dei lavori di decorazione della Leonardo da Vinci; in un interven-
to sul testo che accompagna il varo della nave nel 1958 scriveva infatti:
il viaggiatore attento avrà così il modo, durante il suo soggiorno a bordo, di farsi un’i-
dea abbastanza precisa delle attuali correnti dell’arte italiana. Ma a quegli illustri arti-
sti non si è chiesto soltanto di dare prestigio alla nave con alcuni esemplari dell’arte 
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loro: si è chiesto di collaborare strettamente con gli architetti e i tecnici alla soluzio-
ne di un problema; e questa collaborazione è cominciata fin dalla fase iniziale della 
progettazione […] ecco, dunque, il principio al quale si sono ispirati gli ideatori della 
nave, eliminare tutto ciò che è falso, si tratti di falso antico o falso moderno, ricorrere 
soltanto a valori autentici, cioè a opere di accertata qualità artistica, antiche o moderne 
che siano39.
Parole di grande spessore che tuttavia non tenevano conto del fatto che la stagio-
ne di quelle navi, pensate per trasportare ricchi passeggeri da una parte all’altra 
dell’Atlantico, stava per finire a causa della concorrenza dell’aereo, e non era anco-
ra cominciata la nuova stagione della crocieristica, aperta questa volta anche a un 
pubblico meno facoltoso e anche meno esigente in fatto di presenze artistiche, 
come dimostrano le pacchiane decorazioni delle gigantesche navi da crociera che 
escono dai cantieri italiani e non, luoghi deputati a un divertimento senza qualità.
In questa prospettiva la felicità inventiva del pannello con L’Allegoria della vita 
realizzato da Marcello Mascherini per il salone della prima classe della Raffaello40, 
completata nel 1965 insieme alla gemella Michelangelo, ultime delle grandi navi 
di stato e ormai, tristemente, fuori tempo massimo, ha il sapore di un malinco-
nico congedo.
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Luigi Arcangeli, Pannelli decorativi 




Dudio Coppedè, Prospettiva della scalinata 
d’accesso ai saloni superiori del Conte 
Grande, 1926-27. Genova, The Mitchell 
Wolfson Jr. Collection, Fondazione 
Regionale Cristoforo Colombo.
3
Augusto Cernigoj, Pannello intarsiato 
per la galleria di prima classe del 
Victoria, 1931. Foto d’epoca.
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Maria May, Mosaico con motivi 
marini per la sala da ballo del 
Bremen, 1929. Foto d’epoca.
5
Georges Saupique, Bassorilievi con 
brani della mitologia vichinga per la Hall 
del Normandie, 1935. Foto d’epoca.
53il mare in una stanza: arte e cantieristica navale
54
55il mare in una stanza: arte e cantieristica navale
6
Edward Wadsworth, The Sea, 1936. 
Queen Mary, Smoking room.
7
Mac Donald Gill Wadsworth, Map of 
the North Atlantic Ocean, 1936. Queen 
Mary, First Class Dining room.
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Massimo Campigli, Donne al mare, sala 
di soggiorno di seconda classe del Conte 
Biancamano, 1949. Foto d’epoca.
9
Marcello Mascherini, Anello degli 
argonauti, salone di prima classe del Conte 
Biancamano, 1949. Foto d’epoca.
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Lucio Fontana, Mosaico per il bar della 
veranda di prima classe dell’Andrea 
Doria, 1953. Foto d’epoca.
10
Giò Ponti, Studio per il pannello in 
vetro dipinto del salone del Conte 
Grande, 1949. Collezione privata.
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